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® Bei einem Verfahren zum Vermeiden von KoHi- 
sioneri von KraflfaJir^eiigen, bei dem der Abstand 
eines KrafUahr/..;i. gs zu einem vorausbefindlichen 
Hindernis millels eines AbstandsmeGgerats be- 



stirnmt und bei einem kritischen Abstand eine Warn- 
maHnahrne atisgelost wird, verkurzt sich der kriti- 
sche Abstand. wenn die Eigengeschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs verringert wird. 



Fig.1 : Raster von Warnungen 
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Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren 
nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Bei elnem derartigen Verfahren, wie es bei- 
spielsweise aus der DE 26 42 21 1 C2 bekannt ist, 
wird die Annaherungsgeschwindigkeit an ein ande- 
res Fahrzeug Oder Hindernis laufend ermittelt und 
2u Beeinflussung oder Steuerung des Abstands 
herangezogen. Dabei soli insbesondere der Ab- 
stand selbsttatig verringert werden, wenn eine un- 
zulassige Annaherung eingetreten ist. Das Eigen- 
verhalten des Kraflfahrzeugs wIrd nur insoweit be- 
rucksichtigt, als es fur die Berechnung der Annahe- 
rungsgescfiwindigkeit herangezogen wird. Nicht be- 
rucksichtigt wird hingegen, ob die Annaherung da- 
durch verursacht wird, daR das Kraftfafirzeug mit 
gleichmaBiger Geschwindigkeit auf ein stehendes 
Oder deutlichi langsameres Fahrzeug auffahrt Oder 
aber ob das Fahrzeug seinen Abstand verringert, 
wahrend es bereits selbst gebremst wird. Inn letzte- 
ren Fall hal der Fahrer selbsl bereils einen Brems- 
vorgang vorbereitet oder sogar ausgelost und seine 
Aufmerksamkeit auf das Verkehrsgeschehen ein- 
deutig erhoht. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein 
Verfahren der eingangs genannten Art zu schaffen, 
bei dem eine WarnmaBnahme nur ausgelost wird, 
wenn dies unbedingt erforderllch ist. 

Die Erfindung lost diese Aufgabe durch die 
kennzeichnenden Morkmale des Patentarispruchs 
1. 

Unler WarnmaOriahme ist nicht nur wie beim 
Stand der Technik eine selbsttatige geschwindig- 
keitsverlangsariiende MaBnahfiie, sondern auch 
eine optisclte oder akustische Warnung oder auch 
andere Mai^nahme zu verstehen, die die Aufmerk- 
samkeit des Farir^eugfiihrers erhoht. 

Im Gegensatz zum Stand der Technik wird das 
Eigenverhalten des Kraftfafirzeugs berucksichtigt. 
Verringert das Kraftfahrzeug seine Eigengeschwin- 
digkeit. so wird der kritische Abstand verkCirzt. Das 
Mal3 fur diese Verktirzung kann abhangig sein von 
der AusgangsgeschwifU'ltgkGit und/oder der Ge- 
scfiwindigkeitsverringerLing. Feruer konnen weitere 
EinfluHgrdBen berucksichtigt werden. Hierzu zahlen 
der Strafienzustand - eine feuchte oder nasse Stra- 
Be ist beispielsweise anhand des eingeschafteten 
Scheibenwischers zu erkennen - oder die atnio- 
sphariscl'ien Beditigungen - das Vor' ..^i'jder^sein 
schlechter Sichtbedingungen bei Nacht und Nebel 
kann anhand der eingeschalteten Beleuchtung er- 
kannt werden -. Weiterhin kann die Verkurzurxj 
angepaOt sein an das Reaktionsvermogen des Fah- 
rers. ermittelt z.B. anhand eines vorhergehenden 
Bremsvorgangs. Das Ziel der Erfindung ist dabei, 
nur dann tatsachlich eine WarnmaRnahme zu er- 
greifen. wenn dies aufgrtind der Situation und des 
Verhaltens des Fahrers nptwendig ist. 



Die Verringerung der Eigengeschwindigkeit 
kann auf vielfaltige Weise erkannt und/oder be- 
stimmt werden. So ist es beispielsweise moglich, 
das Loslassen des Gaspedals zu erfassen und dar- 

5 aus auf eine erhohte Aufmerksamkeit des Fahrers 
sowie eine bevorstehende Verringerung der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit zu schlieBen. Dasselbe gilt er- 
ganzend oder alternativ bei Betatigen des Brem- 
spedals. Beides, d.h. sowohl das Betatigen der 

w Bremse als auch das Loslassen des Gaspedals Ial3t 
auf eine Verringerung der Fahrzeuggeschwindigkeit 
schlieGen noch bevor diese eingetreten ist. Die 
Verringerung des kritischen Abstands erfolgt dabei 
praventiv, d.h. noch bevor das Kraftfahrzeug mogli- 

75 cherweise nur vorubergehend den kritischen Ab- 
stand unterschreitet. 

Alternativ oder erganzend ist es auch moglich, 
auf die Verringerung der Geschwindigkeit aus dem 
Drehzahlverhalten mindest eines Fahrzeugrads zu 

20 schlieBen. Um audi rialurlicfie Anderungen der 
Drehzahlen eines Fahrzeugrads, wie sie beim Be- 
fahren einer Kurve auftreten, zu berucksichtigen, 
kann zusatzlich ein Lenkwinkelsignal oder die 
Drehzahl eines korrespondierenden Fahrzeugrads 

25 derselben Achse unterlegt werden. 

Die genannten Verfahren zum Erkennen einer 
Verringerung der Fahrzeuggeschwindigkeit zeich- 
nen sich durch eine besonders einfaclic Moglich- 
keit der Realisierung aus, da Sensoren zum Erken- 

30 nen der jeweiligen mai^geblichen GroGe ohnehin in 
der Regel bereits vorhanden sind. 

DemgGigenuber ergibt sich eine deutliche Ver- 
besserung hinsichtlich der Genauigkeit, mit der 
eine eventuelie Kollisionsgefahr mit c\ein Eigenver- 

3G halten des Kraftfahrzeugs in Bezieh';- j gesetzt 
wird dann, wenn das Annaherungsvei halten des 
Kraftfahrzeugs. bezogen aiif das Hindernis beruck- 
sichtigt wird. 

Dabei sind folgende Extremsituationen betrach- 

40 tet. Nahert sich das FahrzoLig dem Hindernis mit 
unverandorter Gescl'iwiridtgkeit an, d.h. ist die ' 
genbeschlCLinigung gleicfi oder zumindest anna- 
hernd gleich dem Wert Null, so durfte die Aufmerk- 
samkeit des Fahrzeugfuhrers reduziert sein. Es ist 

45 daher erforderlich, ihn wesentlich fruher auf die 
Gefahr einer Kollision aufmerksam zu machen als 
in dem Fall, bei dem er selbst bereits eifien Brems- 
vorgafig eingeleltet hat und s'\ch an ein Flindernis 
annahert. In diesem Fall ist seine Aufmerksamkeit 

50 gegenuber dem normalen Verkehrsgeschehen er- 
hoht und er besitzt in aller Regel selbst die Mog- 
lichkeit, eine Kollision zu vermeiden. Es ist dann 
meist nicht mehr erforderlich. ihn auf die Gefalir 
einer Kollision aufmerksam zu machen. Dies ist vor 

55 allem dann der Fall, wenn der Fahrzeugfuhrer sei- 
ne Geschwindigkeit starker verringert, als dies zum 
Vermeiden einer Kollision erforderlicfi ist. Die im 
physikalischen Sinn negative Eigenbeschleunigung 
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ist dann gr6l3er als die Annaherungsbeschleuni- 
gung. Nur wenn die Eigenbeschleunigung kleiner 
Oder aus Sicherheitsgrunden angenommen gleich 

der Annaherungsbeschleunigung ist, reicht die vom 
Fahrzeugfulirer vorgenommene Verzogerung des 5 
Kraftfahrzeugs nicht aus. um eine Kollision sicher 
zu vermeiden. In diesem Fall erfolgt eine Warn- 
maBnahme, doch ist hierfur ein wesentlich geringe- 
rer Abstand vom Hindernis maBgeblich als in denn 
vorhin betrachteten Fall. Der Fahrzeugfuhrer mu/3 lo 
"nur" darauf aufmerksam gemacht werden, seine 
Bemuhungen zur Kollisionsvermeidung zu verstar- 
ken, nachdem er bereits eine hierfur erforderliche 
MaBnahnne ergriffen hat. 

Der Umfang, in dem der Fahrzeugfuhrer eine i5 
entsprechende IVIaBnahnne ergriffen hat, kann mit 
Vorteil ailein aus der Eigenbeschleunigung des 
Kraftfahrzeugs. d.h. der Veranderung der Eigenge- 
schwindigkeit bestimmt werden. Alternative Verfah- 
ren, die beispielsweise darauf abzielen, das Loslas- 20 
sen des Gaspedals und das Betatigen der Bretnse 
festzustellen, erfordern demgegenuber einen we- 
sentlich geringeren Aufwand; sie sind jedoch unge- 
nauer als ein in der Regel rein rechnerisches Ver- 
fahren, das die Veranderung der Geschwindigkeit 25 
des Kraftfahrzeugs selbst analysiert. 

Das zeitliche Hinausschieben fur das AusfCih- 
ren einer Warnmaf3nahme, das sich raumlich in 
einer Verringerung des kritischon Abstands aus- 
driickt, kann unter der erfindungswesenllichen Vor- 30 
aussetzung, daB die Geschwindigkeit verringert 
wird und/oder daf? die Eigenbeschleunigung gteich 
Oder groBer der AnnaherungsbeschleufiigunQ ist, 
im Prinzip solange fortgesetzt werden, bis das 
Kraftfafirzeug eine AnnaherungsbesclHeunigijng 35 
gleich Null besitzt. In diesem Fall hal: das Kraftfahr- 
zeug das Hindernis im auBersten Fall gerade noch 
nicht erreichi und nahert sich diesen nicfil me'dr an. 
Aus Sicherheitsgrunden ist es jedoch vorteilhaft. 
auch in diesem Fall die WarnmaBnahme auszulo- 40 
sen, wenn der kritische Abstand einen vorgegebe- 
nen Mindestwert erreicht hat. Damit laBt sich bei- 
spielsweise ein zu dichtes Annatiern an das Hin- 
dernis vermeiden. In diesem Zusammoniiang kann 
es vorteilfiaft sein, den Minde^stwert fur den kriti- 45 
schen Abstand in seinem Wert davofi abhangig zu 
machen, v/elclie Geschwindigkeit das Kraftfahrzeug 
bei Reduktion der Arinaherungsgoschv/indigkeit auf 
den Wert Mull besitzt. Ist die Geschwindigkeit da- 
bei noch relativ groB, so kann ein zu dichtes Auf- so 
fahren auf das Hindernis bei einem entsprochend 
groBeren Wert fur den rninimalen kritischen Ab- 
stand ausgelost werden. Bet einer dann vorliegon- 
den wesentlich kleineren Geschwindigkeit kann 
auch der Minimalwert des kritischen Abstands ent- 56 
sprechend kleiner gewahit werden. 

Bei der Annaherr .j des Kraftfahrzeugs an ein 
Hindernis kann die Liyenbeschleunigung vorilber- 



gehend kleiner als die Annaherungsbeschleunigung 
sein. Um dann, wenn dieser Zustand relativ kurze 
Zeit vorliegt, das Auslosen der WarnmaBnahme zu 
verhindern, kann hierfur eine vorgegebene Warte- 
zeit vorgesehen sein. Diese Wartezeit kann aus 
den bereits angestellten SicherheitsCiberlegungen 
heraus auch abhangig von der jeweiligen Fahr- 
zeuggeschwindigkeit sein und bei einer noch gro- 
Ben Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs kleiner als 
bei einer dann bestehenden klei nen Fahrzeugge- 
schwindigkeit sein. 

Die bisherige Beschreibung beschaftigte sich 
lediglich mit einer einzigen WarnmaBnahme. Haufig 
ist es vorteilhaft, ein ganzes BCindel von MaBnah- 
men zu ergreifen und mit zunehmender Dringlich- 
keit auf die Notwendigkeit hinzuweisen, eine Kolli- 
sion zu vermeiden. So kann es beispielsweise als 
erste Dringlichkeitsstufe ausreichen, eine optische 
Information in Form eines unveranderlicfien Lichtsi- 
gnals auszugeberi. Als zweite Stufe kann ein Dau- 
er-Lichlsignal in eine blinkende Anzeige . uberge- 
hen. Als dritte Stufe kann eine akustische-Warnung -31 
in Form eines Signaltons vorgesehen sein. In der ^ 
vierten Stufe kann selbsttatig ein Eingriff in die > 
Fahrleistung durch Reduktiot^ der Zahl der befeuer- . :3 

ten Zylinder vorgenommen werden. Als 'nachste 
Stufe kann dann selbsttatig ein Bremsvorgang aus- 
gelost werden. 

Diese Folge von WarnmaBnahmon kann in der ^- -J^ 

Form vorgegebenen Abstandsworten als Ausldser : 
zugeordnet werden ^ wie es in Paten tanspruch 5 • :^ 

angegeben ist. Damit ergibt sich eine rasterartige • : 

Aufteilung des kritisclien Abstar'ids und die Zuord- 
nung dieses Rasters zu den einzelnen WarniriaB- 
nahmen. Die Verringerung des kritischen Abstands, 
d.h. des fur die erste WarnmaBnahme maBgebli- 
chen Abstands vom Hindernis bei einer Eigenreak- 
tion des Kraftfahrzeugs fuhrt dann zu einer Verrin- 
gerung der Rasterlange, d.h. des zwiscfien den 
verschiedenen WarnmaBnahmen maBgeblichen re- 
lativen Abstands. Dies hat zur Folge. daB dann, 
wenn sich bei einern reduzierten Raster das Kraft- 
fatirzeug in gefahrliclier Weise an das Hindernis 
annahert, d.h. wenn die Eigenbeschleunigung dann 
kleiner als die Annaherungsii?'.-'Chleunigung ist. die 
WarnmaBnahmen wesentlich schneller als bei der 
urspriinglichen GrdBe des Rasters durchlaufen 
werden. 

SchlieBlich sei auch der Fall betrachtet, daB 
das Hindernis wegfallt. In diesern Fall kann es 
vorteilhaft sein, den kritischen Abstand wieder auf 
den Wert einzustellen. der vor Auftrelen des Hin- 
dernisses mafigeblich war. Bei einer erneulen An- 
naherung an das Hindernis "eriebt" der Fahrzeug- 
fuhrer das Auftreten der WarnmaBnahmo(n) in der- 
selberi Weise wie im vorangegangenem Fall. 

Die Erfindung ist anhand der Zeichnung weiler 
eriautert. 
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Es zeigt 

Fig.1 den grundsatzlichen Aufbau einer An- 
ordnung zum Vermeiden von Kollisio- 
nen von Kraftfahrzeugen gema8 der 
Erfindung und 

Fig.2 anhand von vier Diagrammen die Ar- 
beitsweise einer Vorrichtung, die nach 
dem erfindungsgemaBen Verfahren ar- 
beitet. 

Inn Fig.1 ist schematisch die Situation darge- 
stellt, bei der ein Kraftfahrzeug 1 auf ein Hindernis, 

hier ein Kraftfahrzeug 2 auffahrt. Das Kraftfahrzeug 
1 ist mit einenn Laser-AbstandsnneBgerat versehen, 
mil dem der Abstand a zwischen den Fahrzeugen 
1 und 2 bestimmt werden kann. Zusatzlich besitzt 
das Kraftfahrzeug 1 eine Recheneinheit, (nicht dar- 
gestellt), mit der die Annaherungsbeschleunigung, 
d.h. das Zeitverhallen der Annaherungsgeschwin- 
digkeit (= die zeitiiche Andeiung des Abstands a) 
sowie die Eigeiibeschleuf ugung des Kraftfahrzeugs 
1, d.h. die zeitiiche Anderung der Eigengeschwin- 
digkeil bestimmt werden kann. Ebenfalls ist es 
moglich, mit Hilfe dieser Recheneinheit festzustel- 
len, wie sich die Annaherungr-'^'eschleunigung und 
die Eigenbeschleunigung zueinander verhalten, d.h. 
die Grower-, Gleich- und Kleinerrelation zu bestim- 
men. 

Ausgehend von dem im Fig. 1 dargestellten 
unkritischen Fall, bei dem das Kraftfahrzeug 1 ei- 
nen ausreichenden Abstand a vom Kraftfahrzeug 2 
besitzt, soil sich nun das Kraftfahrzeug 1 an das 
Fahrzeug 2 annahern. Es sei zunachst der Fall 
betrachtet, bei dem das Kr afifahrzeug 1 seine Ge- 
schwindigkeit nicht verandert. wahrend das Fahr- 
zeug 2 eine wesentlich geringere Gescliwindigkeit 
als das Fahrzeug 1 besitzt, so daG sich der Ab- 
stand a verringert. FCir den angenommenen Fall, 
daR das Kraftfahrzeug 1 seine Geschwindigkeit 
nicht verringert. ist ein Raster 3 von WarnmaBnah- 
men vorgesehen, die ausgehend von einem kriti- 
schen Abstand a^ bei Verringerung des Abstands 
aufeinanderfolgend ausgelost werden. Ausgehend 
von einer einfacfien optischen Warriung in Form 
eines Dauer-Lichtsignals bei Annaherung eines 
Kraftfahrzeugs 1 an das Fahrzeug 2 bei einem 
Abstand a^l wird bei weitere Annaherurig auf den 
Abstand aK2 die optische Warming durch Aussen- 
den eines Blinksignals verstarkt. Nahert sich das 
Fahrzeug bis auf den Wert aj,3 an, so wird zusatz- 
lich zu dem weiterhin blinkenden Lichtsigna! ein 
akustisches Signal in Form eines Gongs ausgelost. 
Beim Abstand 3^4 wird eine Folge von Kurzzeitto- 
nen erzeugt. die bei weiterer Annaherung. die hier- 
fur maf^geblichen Abstandswerte sind mit ci^^, a^G 
und ak7 bezeichnet. in ihrer fntensitat und./oder 
Frequenz aristeigen. Untethalb des Abstarxl a^/ 
wird selbsttalig eine Reduktion der Antriebsleistung 
und bei Unterschreiten eines noch geringeren Ab- 
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Stands BkS selbsttatig eine Bremsung des Fahr- 
zeugs 1 vorgenommen. 

Anders stellt sich die Situation dar, wenn das 

Kraftfahrzeug 1 seine Geschwindigkeit verringert, 
5 wahrend es sich an das Fahrzeug 2 annahert. In 
diesem Fall ist das Raster der verschiedenen 
Warnma/Bnahmen in seinen Abmessungen redu- 
ziert. Die fiJr die verschiedenen Warnmannahmen 
maf^geblichen Abstande, beispielsweise der fur die 

10 erste Warnmaf^nahme vorgesehene Abstand a^^^' 
ist wesentlich geringer als im Fall von Fig. 1. Die 
Abmessungen des Rasters 3" (Diagramm b) sind 
umso kieiner, je starker das Kraftfahrzeug 1 seine 
Geschwindigkeit verringert. Maf?geblich hierfur ist 

75 der Wert der Eigenbeschleunigung des Kraftfahr- 
zeugs 1 mit verglichen mit dem der Abstandsbe- 
schleunigung. Ist die Eigenbeschleunigung betrags- 
mafiig grof3er Oder gleich der Abstandsbeschleuni- 
gung. nahert sich das Kraftfahrzeug 1 dem Fahr- 

20 zeug 2 derart an, daB es ggf. sogar zum Stehen 
kommt, sofem das Fahrzeug 2 steht bzw. wahrend 
der Annaherung zum Stehen kommt. Es braucht 
dann keine WarnmafBnahme ergriffen oder ausge- 
lost werden. Durch die Verkurzung des Warnra- 

25 sters entsprechend dem Annaherungsverhalten das 
Kraftfahrzeug 1 bezogen auf seine eigene Ge- 
schwindigkeit werden bei einer unkritischen Anna- 
herung, d.h. wenn der Fahrer in ausreichendcm 
MaBe dafur Sorgo tragt, eine Kollision zu vermei- 

30 den, die vorgogebenen Warn maOnah men nicht 
ausgelost. Der Fahrer wird somit nicht unnotiger- 
weise auf die zunehmende Annaherung an das 
vorausfahrer^de bzw. vorausbefindliche Fahrzeug 
aufmerksarrt genutcht. Nur wenr* wahrend der An- 

35 naherung eine Kollisionsgefahr besteht, wird wie 
beschrieben die Folge von \A/arnmaRnahmen aus- 
gelost. 

Das in Fig. 2 ferner dargeslellte DiagratruTi c 
symbolisierst den Fall, bei dem das Hindernis 

40 (Fahrzeug 2) n- '-.[ mehr vorhanden ist. In diesem 
Fall wird das f"{,..,[er 3 auf den ursprunglichen Wert 
von Fig. 1 ausgelost. Es besitzt dann den Abstand 
a, wie in Fig. 1 dargestellt. 

Ahnlich verhalt es sich im Fall, der im Dia- 

45 gramm d dargestellt ist. Dabei hat das Fahrzeug 2, 
wahre/Kl das Fahrzeug 1 seine Gescliwindigkeit 
verringert hat, den Erfassungsbereich nicht verlas- 
sen. Das Raster wird nachdem die Eigenbeschleu- 
nigung des Fahrzeugs 1 wieder Null ist bis zu dem 

50 Fahrzeug 2 ausgedehnt, falls dieses naher als der 
ursprilingtiche Abstand a vom Fahrzeug 1 entfernt 
ist. Mil dieser MaBnahme wird eine Fehlwarnung 
durch "Einfangen" des Fahrzeugs 2 beirri Ausdeh- 
nen des Rasters vermieden. Eine erneu'o Informa- 

55 tion erfolgt erst bei weiterem Annahern des Fahr- 
zeugs 2. 
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Patentansprliche 

1. Verfahren zum Vermeiden von Kollisionen von 
Kraftfahrzeugen, bei dem der Abstand eines 
Kraftfahrzeugs zu einem vorausbeHndlichen 
Hindernis mittels eines AbstandsmeRgerats be- 
stimmt und bei einem kritischen Abstand eine 
WarnmaBnahme ausgelost wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der kritische Abstand ver- 
kurzt wird, wenn die Eigengeschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs verringert wird. 



10 



einanderfolgenden Abstandswerten zugeordnet 

sind, die sich durch Aufteilung des kritischen 
Abstands entsprechend der Anzahl der Foige- 
maBnahmen ergibt. 

10. Verfahren nach einen der Anspruche 1 bis 9, 

dadurch gekennzeichnet, daR bei Wegfall des 
Hindernisses der kritische Abstand wieder mit 
dem Wert eingestellt wird, der vor Auflreten 
des Hindernisses nnaBgebllch war. 



Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet. da(3 der kritische Abstand bei Loslas- 
sen des Gaspedals verkurzt wird. 



/5 



3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB der kriliscfie Abstand bei Betati- 
gen der Bremse verkurzt wird. 

4. Verfahren nach einem der Ansprucfie 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daf? die Verringerung 
der Eigengeschwindigkeit aus der Drehzahlan- 
derung zumindest eines Fahrzeugrads ermittelt 
wird. 



20 
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5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die Geschwindig- 
keitsanderung des eigerien Kraftfahrzeugs (i.f. 

EigenbesclTleunigung) mit der zeillichen Ande- 30 
rung des Abstands (i.f. Annaljerungsbeschleu- 
nigung) verglichen wird und daf? der kritische 
Abstand solange verkiirzl und die Vv/arnmaf3- 
nafime nicht ausgelost wird, solange die Ei- 
genbeschleunigufig grcGer gleich der Annahe- 35 
r LI n g s l-^ 0 sc h I e LI n i g u ng i s I . 



6. VerfahrefT nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnel. daO die Warnmaf3nahme auf3ersten- 
falls bei einem kritischen Abstand aLisgelost 
wird. der einen vorgegebenen Mindestwerl be- 
sit^l. 



40 



7. Verfahren nach Anspruch 6. dadurch geW'-nn- 
zeichnet. daf^ der Mindestwert von der eigenen 
Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs abhangt. 



45 



8. Verfahren nach einen der Arispruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeiclmel, daf3 die Warnmaf3- 
nahme nur ausgelost wird. wenn der kritische 
Abstand fur eine vorgegebene Zeit Linterschrit- 
ten wird. 

9. Verfahren nach einen cjer Anspruche 1 bis 8. 
dadurch gekennzeichnet, daB eine Folge von 
WarnmaBnahrnen ausgcfuhrt wird. wc.- ; das 
Kraftfahrzeug den kritischen Abstand unlor- 
schreilel Lind das diese FolgernaBnahrnen auf- 



50 



BEST AVAILABLE COPY 



BNSOOCID: <EP p637525A.?J_.-. 




EP 0 637 525 A2 



Fig.1 : Raster von Warnungen 




Fig. 2: Raster von Warnungen mit Fahrerreaktion 
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@ Bei einem Verfahren zum Vermeidert von Kolli- 
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